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© Betonschienen-Trassensystem 

© Betonschienen-Trassensysem, dadurch gekennzeich- 
net, daB seine BETON-FAHRRIEGEL (1) als SchienenfuS 
auf den AuBenseiten der beidseitig gegriindeten Bankette 
(2) einbinden, mitdiesen mittels Schraubenbolzen (3) ver- 
bunden sind und in ihren Schienenschultern (4) uber 
durchgangig eingelassene Flacheisen (5) sowohl die lei- 
tungtragende Komponente zum Elt-Antrieb dieses kop- 
pelbaren Zugsystemes fuhren, als auch Abrollschiene fur 
den Andruck eines hier zur Funktion kommenden Spur- 
haltungsmechanismus' (6) darstellen. 
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E. Betonschienentrassen -Komplex 



l.o. Aufgabenstellung 

2.o. Technische Parameter der Betonschienenfahrbahn 
3.o, . Prmziplosungen des Fahrverkehrs im BS -Ts 

. Funktionen im Trassennetz, in den Verbindungs- 
zentren, beim kooperativen Guterumschlag 

• Verkehrsinfrastruktur. Verkehrsbeziehungen re- 

4.o Technologie, Trassierung, Gradiente 
5.o. Kosten. Investitionen 



l.O AUFGABENSTELLUNG 

Der Betonschienenfahrbahn als Trager eines erganzenden 
oder/und alternativen Verkehrsnetzes kommt in ihrer 
hier konzipierten Komplexitat in den Anfangen aktuelle, 
perspektivisch aber umfassende Bedeutung und Anwendung 

• • • • 

Eine unbremsbar aristeigende Verkehrsdichte insbesondere 
auf den Hauptverbindungen -das weitmaschige Netz der 
Autobahnen muss zunehmend Uberfreguenzen auf ebenso 
ansteigend belastete Regionalverbindungen abgeben- 
Stellt NICHT ERST HEUTE DEN VERKEHRSBAU VOR AUFGABEN 
die ZUKUNFTSGERICHTET nur in breitester Abstimmung ' 
zu losen sind. 

Gefordert wurde vor langer Zeit schoh der Aus- bzw. 
Aufbau eines leistungsverstarkten GESAMTVERKEHRS- 
NETZES in zukunftsgerichteter und daf ur Verant- 
wortungen auf tei lender Dikticn, 

sowie dessen Einbindung in einen Rahmen republik- 
weiter Anforderungen an die Wirtschaf tlichkeit an 
okonomische Pramissen. ' 
Die Darlegungen der Studie sollen Massnahmen einlei- 
ten, die in der ersten Phase das BESTEHENDE StraBen- 
netz weitgehend entlasten und im weiteren das Komplex- 
programm einer 3. Verkehrsart, dem BS-TS, realisie- 
ren lassen. 

- Die Massgabe fur eine weitgehende Verlagerung von 
Schwerverkehr auf ein verkehrsf uhrendes Trassen- 




Schwerlaster, LKW insgesarat, Busse u. dgl. verur- 
sachen im Strassennetz zunehroend Behinderungen . 
Sie tragen zu weiter ansteigenden staubildungen und zu 
Unf alien bei. Damit zur Verringerung der Nutzerfrequenz 
im Verkehrsnetz in einem Umfang, der kunftig konventio- 
nell nicht mehr kompensierbar ist. 

.Hinzu koramt hier ein uberproportionaler Verschleiss bei. 
den Haupt'strecken: Kontinuierlich wachsende Lastauf- 
nahmen beim Schwerverkehr bedingen zunehmende Abnut- 
zungskoeffizienten nicht nur an den DECKEN dieser 
Strassen. 

- Das Modell des BT-TS sieht neben der Auf nahme des 
iiberkommenden Schwerverkehrs ebenso die Einleitung 
von PKW-Verkehr in das Fahrsystem -nach parallel er- 
folgter technischer Vorbereitung- vor. 

- Im Projekt der Studie BS-TS werden Massgaben gesondert 
ZUR KOMPLEXITAT DER TRASSENBILDUNG abgeleitet. 

Sie gehen von der konstruktiv-technischen Auslegung der 
Betonschienen-Fahrbahn aus und fvihren in verkehrsplane- 
rische, organisatorische und auch in wirtschaftliche 
Bedingungen und Auswirkungen des Systems hinein. Eine 
erste Katalogisierung dieser Bereiche ist Bestandteil 
der Studie. 

1. ANWEN DUNGS BEREICHE DER BETONSCHIENFAHRBAHN . . 

Das Projekt sieht die Einleitung von Fahrverkehr in das 
' BS-TS IN GESTEUERTER PROZESSFOLGE yOR. 

. Die Nutzung eines Netzes von Trassen, das Grundsatzen 
dieses Programmes folgend errichtet wurde, bleibt 
dem Verkehrsteilnehmer in der Anfangsphase wahlweise 
viberlassen. Bleibt alternati v. 

. Nach einer Umstellungszeit, u.a. auf die entsprechend 
Abschnitt 2.3. ausgelegten Ausrustungsteile, kann das 
Befahren f eriggestellter und/bzw. ausgewiesener Strecken 
des BS-TS. zum Obligo (erhoben) werden. 
Verankert zum Beispiel in regionalen Verkehrsvorlagen 
und -daruberhinaus- in Obergrei fender Verkehrsordnung . 

. Obige Hinweise unterstreichen die von den Verfassern der 
Studie erkannte Notwendigkeit, fiir verkehrsplanerische 
Komplexaufgaben einen UBERREGIONALEN ORGANISATIONS- UND 
KOMPETENZTRAGER auf zubauen . 

Im Fahrsystem der BS-TS erfolgt die Verkehrsfuhrung unter 

Nutzung . . 

. hoher Tragf ahigkeit und Lebensdauer der konzipierten Be- 
tonschienenfahrbahn (giinstig hier ferner der Reibungs- 
koeffizient, Rollreibung, an Schienenschulter/ -riegel), 



der weitestgehend gegebenen FLEXIBILITAT bei Trassen-. 

wah.1 und Trassenf urirung, 
in 3 EINSTUFUGEN, die Grossenordnungen und Pramissen 
einer Dritten Verkehrsgestaltungsform zum Gesamtnetz 
dif ferenzieren. 

A. Fur den Bereich eines REGIOMALEN Netzes verlauft Fahr- 
verkehr im BS-TS 

1 auf. Einzeltrassen NEUER Routenfuhrung; hier sollten 
einbezogen bzw. unter Korrekturen ANGEPASST werden 
bereits vorgesehene StrassenNEUANLAGEN ; dadurch 
Eliminierung -pardon REDDZIERUNG- von bislang xiber- 
hohten Aufwanden IM KONVENTIONELLEN Strassenneubau ; 

2. auf gebundelten Teiltrassen als Umgehungsstrass.en 
zur Entlastung regionaler und kouununaler Verkehrs- 
bereiche bzw. Ballungsgebiete; 

3. auf parallel zu uberlasteten Einzelstrecken des be- 
stehenden Netzes gefuhrter Betonschienenf ahrbahn . 

B. FERNVERBINDUNGS-Fahrverkehr im BS-TS: 

Der auf Qberregionale Zielorte ausgelegte Verkehr 
(Schwerverkehr UND PKW-Verkehr) behalt an den Knoten- 
punkten (s. Abschn. 3.3.) Fuhrung bzw. erhalt vorran- 
gig Weiterfuhrung. t 

Die Steuerung -Massgaben und Hechanismen-an diesen Ver- 
bindungszentren bewirkt femer einen f ahrplangerechten , 
ggf .minutiosen Wechsel im Fahrablauf auf der Trasse 
(bzw. Haupttrasse) , d.h. 

. vom PRIMAT eines gefuhrten Fernverkehrs, hm zur 
EINLEITUNG gebietsweisen (abschnittsbezogenen) Ver- 

* ; verkehrs. Dessen Abfahrf zu den ; vielschichtigen' Gu- 
terumschlags- und Verteilereinrichtungen, oder/und 
zur Ausfahrt in den Ortsverkehr bzw. in das konven- 
tionelle Verkehrsnetz , erfolgt gleichermassen an die- 
sen Stellen. 

C. Fahrverkehr in einem zukanftigen KOMPLEXEN BS-TS: 
VerkehrsfOhrung ist perspektivisch auf das autonome 
Netz eines Trassenverbundes von Betonschienenf ahrbah- 
nen ausgerichtet. 

Zum bestehenden konventionellen Netz bauen Integrierun- 
gen das Erfordernis dessen Weiterentwicklung kontinu- 
ierlich ab. 

FAHRZEUGGRUPPEN DER VERKEHRSFUHRUNG IM BETONSCHINEN-TRAS- 
SENSYSTEM SIND: 

1) Lastkraftwagen . . 

Orientiert ward im BS-TS stufenweise auf em Varneren 
des Individualverkehrs bei LKW (er gestattet je An- 
trieb/Aggregat max. 2 Anhanger-Fahreinheiten) , 
ohne dessen Einzelf unktion und Fahrtberechtigung als 
Einzelverkehrsteilnehmer auszuschalten . 
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?^SonKlln G s™^n?sc h enV 0r aus S etzun ge n: 

S it^reinAelienlu SSlS «* Betonschienen- 
fahrbahnen zu fiihren. 

„r,4- 0 ^Pi lende bzw. -verbindende KfZ-Bahnhofe 
* T^SSrtfSSS^ die Steuerung BEDARFSGERECHTER 
Fahrverkehrs-Ablauf e . 

leiSng in elne Zugform voll erhalten. 
2) Omnibusse 

(selbstfahrende Aggregate sowi * talt vorpro g ra m- 

zum Fernverkehr analog 1) oben erfoigen. 

'M~~m Tf^7-Bahnhof dann selbsttatige Weiter- 
• &g£?&25££ '« Orts- Oder Hahverkehr nit 
eigenem Antrieb. 

Anhangereinheiten konnen regionalen oder einen Fern- 
' verkehr gekoppelt fortsetzen. 

3) personenkraftwagen 

Die Vorteile des f J^S^fpahrzeuge.^e 

& irss^r ^-"^ sich fahren) 

in Anspruch nehmen, nutzen. 

S»sensyitei r aas 1 SesShSde Hetz weitgehendst ent- 
lasten. 

3 VERXEHRSZENTREN IM BETONSCHIENENTRASSENSYSTEM 

VerS SnS klpazitatsseitigen Auslastungen neue 
Perspektiven. 



Dahingehend einbeschlossen sind Ko-plexe der «irt- 

schaftlichkeit. 

- DC mc Arstmalia okonomische Einzel- 
Hierzu fasst das BS-TS zusanuaen. Projiziert 

komponenten zu p £Fj; eines KOMMUNI Z IERENDEN 

SMS^^ Realitat wird * , 

In der Praxis W de* B = hienenfahr^ 
Tragerschaft von Vorauss et*^« ?erteilungs- und 
auch in den Kf Z-Bahnhofen zu welche Jert 
verbindungszentren sowohl fur gruk ko ^ unaler b2W . 

U^^SS* ENTSPRECHEND DEN ENTWICKLUNGEN DES 
MARKTES aufbauen/darst ^n sollen^ ^ instalUerter 
Die hier geschaffenen | er verkehrsablaufe 

Technik konnen sowohl die Steuerung a u h als 

uit modernen Mitteln f™*™ J™ nV eI?oren- und Ver- 

EFFEKTIVITAT UND UMWELT 

^ ^v.rcv.tem der Betonschienentrassen leisten 
S^s^Ucr/Sftrarzur Schonung der Mlt. 

. Die -it der ver. ffl v^^/ = ^-<* 
zugbidung «"£££^*f££«.) * schadstoffeaus- 
£ss aer Saltfanrzeuge senKt Omweltbelastungen m 
einem hohen Masse. . . f- 

. Entscheidend tt -^"^ijS,;^^^ 
TS angebotene Losung der Elektrxf izieru g n MIT 

schienentrassen bzw. von *^^ e ^Sglichkeit leich- 
VERGLEICHSWEISE GERINGEN AUFWANDEN _ s . 

afc^!fr-Ts^ Schienenschulter; 
vereinfachte Montageprozesse xnsgesamt) . 

, 0 . TECHNISCHE PARAMETER UND FUNKTION DER BETONSCHIENEN- 
FAHRBAHN 

n^SsgeIiSSflXche IN GLEiSAUSBILDWG. 

Xm UNTERSCHIED (in Teilen: IM £°™> zur VerKehrs- 
fiihrung im ? es ^?^nen (bei SslnbaSn, fur "Rapid" u. 



Ond zwar fflr STEUERUNG VERKEHRSTECH- 

• SS«?SBSS3b ABWICKWHGEN und Ablaufe » 

^"vSeSrsSdf deuzufolge far 

• ezne KoSSrkeit It den Planungen anderer Ver- 

. KSSe'SasXrung *it Gelandeanpassungsfahigkeit; 
. o P U*iertare Ansatze zun Landschaftsverbrauoh; und 

Se^e^ Sgesti-" Nutzung bestehender Syste- 
' le bei Montage- und Reparaturprozessen. 

. ^ • • _ ofripTT ™ INNENFUHRUNG fur die beidseiti- 
SfiSTiSgSr&^anSette »ittels Hebegerat «m- 



tiert. 



Beschaffenheit und Form der Betonschiene mit ihrer Drei- 



teilung 

a) Schienen-Fuss 

b) Schienen-Fahrriegel 



Brfordemisaen. 

H^'u^lu^ren Aspekten des Vorspanns (s. bben) 
zu Abscnn" 2.0. siehe auch 4.3. nachstehend. 

2.1. AUSBILDUNG DER FAHRSCHIENE 

a) Schienenfuss 

Er bindet auf der Aussenseite des boden- und last- 
abhSngig gegrundeten BANKETTES in dieses ein und 
Srd mit iim durch Schraubenbolzen verbunden. 

Fur den Ansatz der Griindungstiefe (s. Prinzip- 
skizze 1) gelten die Hinweise in obigem Vor- 
spann gleichermassen. 

b) Fahrriegel 

Die in der Systeiaskizze angegebene freie Breite der 
? a hrrieqelflache von 300 mm ist von der Variante 

ill??!; fflr die der Fahrriegel vorbereitend 
Konfipie^'wuSe: EinS Fahrverkehr okonomischster 
E^steUungskosten fur ausgeweitete WerXs- bzw. Rou- 
, tinetransporte mittlerer Lastwerte. 



Schwerverkehr, Zwillingsreifen etc (dem Solorexfen 
gebuhrt auch im.BS-TS Vorrang) bestimmen ent 
Iprechend grossere Fahrflachenbreite. 

Die Oberflache der Fahrriegel weist jeweils Ausspa- 
uie UDe "^ a Finsetzen versenkt liegender Mut- 
SrrSer^cSuSSzeS Lf , die, IM BANKETT EIN- 
bSSniIrt! nil de F Verschraubung^im Montageprozess 
die Stabilitat der Gleisfuhrung nerstellen. 

S,£SSS3SS. a 5. — ™ VOH FAHRBAHN- 
ELEMENTEN ETC, benotigen MAXIMAL KURZE FRlbliiN. 

T, ItT Fe^egiSg'von STANDABDTYPEN ZUM FAHRRIEGEL 
] aeltaffelter Dimension ist in einer Analyse mit 
Sn?erscheldung von begrenztem Verkehr and von 
Schnell- bzw. Fernverkehr zu uberpruf en hin- 
sicntlich ihres Einsatzes in Trassen, die als 
. Umgehungsstrasse 
. Strasse regional 
. Fernverkehrs-/ Schnellverbxndung 

fungieren. 

21 Bei Annahme eines Betons =B 3oo, sowie zufolge 
' einerfiachigen Auflage des -im wesentlichen- 
Druck beanspruchten Fahrriegels auf dem 
!zen?riruga!krafteents P rechend-GENEIGTEN Ban- 
ker (in Kurvenbereichen; auf Bremsstrecken 
und ahnlichen V Beiastungsstrecken erf olgt FUN- 
SmEN^ERSTARKUNG) , kann von einer generellen 
Be^hrung des Riegelelementes Abstand genommen 
werlen^zw.eine ZUG-BEWEHRUNG GGF.genng gehal- 
ten sein 

3) Eine Ableitung von Oberf lachenwasser ist bei den 
aerinaen Konstruktionsbreiten der BS-Gleisteiaer 
nicn? 9 e?forderlich bzw. sind bauliche Massnahmen 
hierfur nicht vorzusehn- 

Zur Beseitigung von Schmelz- oder Regenwasser 
das ggf . ZWISCHEN den Betonschienen anfallt, er 
ha!tln Fahrriegel im Kurvenbereich mveauglei- 
che Aussparungen . 

:) schienenschulter 

qie ermoalicht -zusammen mit dem zwischen den 
Iteisfuhrungen zur Funktion kommenden Spurhalte- 
ttecnan" ein nahezu -Ibsttatige, ■ ™™» 
Betonschienensystem, d.h. benotigt wird em Mi 
nimum an Steuerungstatigkeit . 
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£i' n i i pa^nden tibfteh Sicherheat:; rur 
S Knrl^f ^Un weit e re Vorzflge 
des Betonschienen-Trassensystens. 

?f SS^efeiSf wetteren HinUierung der Rei- 

oS&en ?erschleisses bei K°"™£^|f;i 
V«i rt-r- Anschluss der Schulter an den Fahrrie 
g S a!s Se ausgebildet, 2 usatzlich der obere 

Kernel llelchzeitig (-it «*»«£-_ 
Mechanismus ) eine stromfuhrung bei eleKtriti 
zferten Srrecken . S. hierzu auch Abschmtt 
1.4. 



*\ n* der Abstand beider Schienen von der Mindest- 
Kehlenanfang der schienenschulter. 
SPURHALTUNG. 

Die Angaben end Ableitungen dieses Abschnittes sind an 
folgenden Hinweis gekoppelt: 

Iggregat) bzw. ca. 135 > Gesamtlage. 

•4-««ho«d <*eibsttatigen Einhaltung der im Beton- 
Zur weitgehend se lt3S ™^2r Ausbildunq der Schienen- 
schienenf ahrsysstem mit der ^^"^ in der Prin - 

wickelt. Aufnahme auf Schienenf ahrbahnen im 

fs STS'SSeSSImSS fahrzeug-spurbreiten. 

D«'st^lUi«n«g»^«»^« 1 S; Pendant 
Schienenschulter. Er sichert DURCH BEIDE. 

. . Konstante Abstandhaltung zwischen Reifen und Schul 
terkehle. 



Das Befahren der Trassen Bit ™ te * sc ^® d i^ en 
Fahrzeugspurweiten (LKW, Busse und auch . ™0 
durch den veranderbareh Abstand neweils beider 
Stabilisierungsscheiben. 

S YSTEM/MECHANI SMUS DER FAHRSPURREGULIERUNG 

a) Mittige Befestigung eines gekrummten Feder- 
stabes mittels Doppelschellen an den Fahr- 

Beide C slhienenseitigen Enden des F e< ?erstabes 
tragen horizontal drehende vollscheibige Rader 
(ca? 15o mmm Durchmesser) , die durch die Feder- 
spannung gegen das durchlauf ende , indie Schie- 
nenschulter eingelegte Flacheisen drucken und 
Sort, die Fahrbewegung linear Qber zusatzliche 
Teleskopfederung stabilisierend, abrollen. 

Das Moment der Federstabbelastung kann in Kurven 
progSv auftreten. Das heisst der Andruck an 
die Schienenschulter wird wachsen oder f alien, - 
jedenfalls aber KONSTANT zunehmen oder smken. 

Hier diese Hinweise: . 
Von Kurvenradien kleiner als 3oo m wird 

S^eOTen'die Einschleifungen (bzw. die 
Abgange) an Kf Z-Bahnhofen. 
. Die Elastizitat der Stabilisierungsvor- 
gange bewirkt bei der Notwendigkeit, den 
Andruck auszugleicheri ( Schienenschulter 
SeTparallel ein gOnstiges KOMPENSIEREN 
UNTERSCHIEDLICHER GESCHWINDIGKEITEN . 

h> w^i-iae Befestigung eines gekrummten starren 
b) XSST m!?te!s ^pelschelle, sowie Verankerung 
an den Achsen fiber zwei an beiden Stabenden an 
gebrachten, Verschiebbarkeit gestattenden 

ST sfentste^nde, weitgehend starre System be- 
wirkt, dass vom horizontal am Flacheisen der 
scnienenschulter abrollenden Stabilisi«ungswd 
zum stabilisierungsrad der anderen Fahrschiene 
konstante Entfernung besteht. . 
Das heisst, dass der Abstand Aussenkante Stabi 
Usierungsrad zu Aussenkante Stabilisierungsrad 
. gleich dem Abstand beider Schieneninnenkanten 
ist (MINDESTENTFERNUNG aber, well die beiden 
Vertikalstabe doch eine Federungsf unktion uber- 



nehmen : 
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Zur Erzielung eines bendtigten Andruckes an die 
Strqmleitungsschiene in der Schienenschulter er- 
halten sie geringe Neigung/Schragstellung. ) 



FAZIT: 

Das System b) gestattet, wie das System a), ge- 
ringe Toleranzen im linearen Fahrablauf . 

Ein Unterschied (als mogliches Kriterium fur das 
Fahrverhalten in beiden Systemen) entstande bei 
bedingtem Versteuern (Einzelaggregat) , oder (bei 
einer Zugbildung) aus kurvenbedingt wirkendem 
Zentrifugalmoment, fur beide Unterbrechung des 
Kontaktes zum Stromabnehmer . Unterschiedlicher 
Zeitdauer demnach. 

Unbeschadet davon: Das konstruktiv einfache Sys- 
tem b) ist insbesodere fur nichtelektrif izierte 
Strecken/Trassen funktionell ausreichend. 

2) ERZIELUNG BZW. ERMOGLICHUNG DER UNTERSCHI EDLI CHEN 
SPURWEITEN IM BS-TS 

Der dargelegte Mechanismus zur Spurhaltung bedarf 
der weiteren maschinenbautechnischen Konkretisie- 
rung. 

Dabei sind insbesondere zu prazisieren: 

Die Mechanismen zur Spurweite, d.h.die Einstellme- 

chanik 

. bei einer mittigen Anbringxxng des Federstabes von 
System a) 

. bei Verwendung des starren Stabes mit den o.g. 
Vertikalstaben entsprechend Variante b) • 

Eine REGULIERUNG der Spurbreite ist dort sowohl in 
mechanischer als auch in einer (hier protegierten ) 
elektronischen STEUERUNG UND BETATIGUNG auslegbar 
und funktionell realisierbar, 

3.O. PRINZIP-LOSUNG DES FAHRVERKEHRS IM BS-TS 



3.1. DAS SYSTEM DER SCHIENENTRASSE , ZU-UND ABGANGE , KREU- 
ZUNG 

Die verkehrstechnische Konzeption des Betonschie- 
nen-Trassensystems geht von der Zugrundelegung fol- 
gender einheitlicher Geschwindigkeiten aus: 

. Gesamtdurchschnittsgeschwindigkeit = 90 km/h 

. Hochstgeschwindigkeit =150 km/h. 

Unter dieser Bedingung sind Pramissen konzipiert. 



1) Das den Fahrbetrieb STEUERNDE BS-TS NEUTRAL I S I E RT 
eine geringere Freizugigkeit durch Komplexitat: 
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Liniengebundenheit wi'rd im System der Kommunikati- 
onsabschnitte dieses Trassenverbundes in seinen 

a) Zu- und Abgangen (s. Abschn. 3.3.) 
sbwie den 

b) KfZ-Bahnhofen als Verbindungszentren (s. dort) 
in zukunftsweisender GESAMTKONZEPTION aufgehoben. 

Bzw. perspektivisch im Netz einer Gesamtverant- 
veraintwortlichkeit aufgewogen. 

2) Das Fahrprinzip der Betonschienenverkehrs sieht 
generelle, niveaugleiche Kreuzungen nur in beson- 
deren Sachlagen vor, s. nachstehend. (Demgemass 
Ausschluss eines Hauptproblems in der Verkehrs- 
abwicklung, der Vorfahrt; Sicherung gegen primare 
Unfallguellen etc. auch hier.) 

Fur eine Verkehrskreuzung kongruent vorzusehende 
Ausnahmen stellen die KNOTENPUNKTE (s. dort) dar, 
die -uberregional ermitteit- zum Netz geplant wer- 
den. 

3) An erf order lichen freien Verkehrskreuzungen beno- 
tigte Briickenbauten - sie haben im BS-TS naturge- 
mass Vorrang vor Unterf ahrungen- konnen auf die 
baulichen Massnahmen zur Cfcerfuhrung der in Be- 
tracht kommenden Anzahl von Betonschienenstrangen 
beschrankt werden. 

Hier wird an einer Baukonzeption gearbeitet, die 
Merkmale des Einschienenbahn-Stutzensystems LEICH- 
TERER TRAGKONSTRUKTION aufweist. 
Das gleich Prinzip gilt ggf.. fur die Querung be- 
stehender Hauptstrassen/Autobahnen . 

Die Punkte 1) bis 3), eine beim BS-TS gelandeunabhan- 
gig mogliche Trassenwahl mit freier Bestimmung von 
Lage, Ausbildung usw. der Knotenpunkte/ der Verkehrs- 
zentren u.dgl., umschliessen im System der Betonschie 
nentrassen eine HOHE AUFWANDSBEGRENZUNG . 

Dieser Hinweis grenzt einen kostenmassigen Vergleich 
mit Planung, Bau f Betrieb und Unterhaltung anderer 
Verkehrstrager/ Verkehrssysteme bewusst aus. 
Wie auch das Verkehrskonzept der Betonschienentrassen 
in seiner technischen, techno logischen und funktionel 
len Losung sich nicht als KONKURRENZ anderer Verkehrs 
trager sieht: 

Zielsetzung ist, KOMPLEXITAT im Verkehrsnetz UNTER IN 
TEGRI ERUNGEN SUKZESSIVE -und in volkswirtschaf tlicher 
Spannweite- AUFZUBAUEN. 

3.2. VERKEHRS I NFRASTRUKTUR 

1) Voraussetzung fiir eine kiinftig leistungsintensi- 
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a) per Nachweis/die Ermittlung REGIONAL UND UBERRE- 
GIONAL OPTIMALER VERKEHRSSEITIGER BEZIEHUNGEN, 
basierend/auf den wirtschaftlichen und den be- 
vdlkerungsseitigen Grundbestanden in diesen 
Raumen, das heisst: 

ERARBEITET unter durchgef tthrter 

- Verkehrsuntersuchung, 

- Wirtschaftsstudie, 

- Frequenzermittlung . 

b) Eine wesentlich okonomischere Planung, Realisie- 
rung UND BETRIEBLICHE STEUERUNG entsprechender 
Einrichtungen/Anlagen fur deri Giiter- und den Per- 
sonentransport aus o.g. Verkehrsbeziehungen. 

Derart kann kontinuierlich eine Errichtung der 
vorzusehenden Systeme/Anlagen zur Aufnahme und 
Leitung solcher Verkehrsstrome im BS-TS verkurzt 
werden, einschl. von Verkehrsleitbrxicken. 

c) Betonschienentrassen als zellenartige Trager des 
auf ANLAGEN- UND FAHREINHEITEN AUFGEBAUTEN Fahr- 
systems werden perspektivisch in einem kombinier- 
ten, damit WEITER integrierenden Gesamtverkehrs- 
netz zusammengeftigt. 

2) Das BS-TS baut dementsprechend auf kleinster 
Einheit auf, Sie entspricht einer durchschnitt li- 
chen Entfernung von Randbereich zu Randbereich im 
Netz unserer Kreis- und Mittelstadte, welche zwar 
geringer als 30 km ist: 

Ein Mittelwert von DREISSlG KM wird im Fahrsystem 
aber als Mass fur die Einheit der Teilstrecke bei 
Planung und Ausfuhrung kunftig gelten. 

3) Die Lange von 30 km entspricht gleichzeitig dem ge- 
nerellen Abstand der Kf Z-Bahnhofe mit ihren Auf- 
und Abfahrten, Verbindungszentren etc.: 

Bei ausgewiesenen Bedarfsstrecken konnen die bauli- 
chen Vorkehrungen etc. fiir Auf- und Abfahrten und 
dgl. auch in 15 km-Abstanden getroffen bzw. einge- 
ordnet werden. 

4) Die entsprechenden Betriebsstrecken bzw. Neutrali- 
sationszonen der KfZ-Bahnhofe erhalten ein- 
schliesslich Uberholbereich eine Lange von 500 m 
bis max. 800 m. 

5) Fiir den Aufbau eines komplexen Verkehrsnetzes sind 
Anteil und Mission der Betonschienenf ahrbahn hieran 
-bzw. hierfiir- in der Zielstellung an ein Trassen- 
SYSTEM als langerf ristig ausgewiesen: 



a) Das Betonschienenbauprogramm ist in der Start- 
phase auf eine Trassenfuhrung in Stadteverbin- 
dung, einschliesslich gegebener Uragehungs-Tras- 
se .AN den Stadtbereichen, orientiert. 

Ubergeordnet bleibt dabei aber die Ausrich- 
tung auf ein Verkehrs-NETZ. Das heisst auf die 
Einordnung in uberregionale Verkehrsftihrung, in 
der Femverbindungen eines variablen Personen- 
verkehrs und des Guterfernverkehrs UNTER ZUG- 
BILDUNG Primat erhalten sollen. 

b) Das BS-TS ist in seiner zweiten Phase integra- 
ler Bestandteil des kombinierten GESAMTNETZES, 
das ANGEPASST -das heisst konstruktionsseitig 
gleitend- aufgebaut wird und welches perspekti- 
visch FAHRTECHNISCH und zum VERKEHRSABLAUF KOM- 
PLEXE STEUERUNG bekommen soil (Gesamtverkehrs- 
Leit system) . 

c) Demgemass muss sich das Betonschienen-Trassen- 
konzept von Anbeginn an bestehender Verkehrs- 
tragersubstanz orientieren. Hier beginnend, ist 
einer mit konventionellen Verkehrstragern ab- 
gestimmten STRATEGIE zur Anwendung FUNKT IONELL 
KOMPATIBLER Systeme IN EINER INTERDISZIPLINA- 
REN, GEMEINSAMEN Planungsphase der Durchbruch 
zu eroffnen/zu verhelfen. 

Die TECHNISCHE Assimilierung, also eine in 
konstruktiven Belangen des Verkehrswegebaues 
unmittelbar einwirkende Kombinierung in den 
Systemen, wird weitgehend durch eine UBER- 
GREIFENDE verkehrsbetriebliche Steuerung in 
den Fahrablaufen (s. die Abschnitte d. Studie) 
ersetzt werden. 

ERLAUTERUNGEN ZUR SCHEMASKIZZE VERBI NDUNGS Z ENTRUM 

(Alle Angaben der Skizze, insbesondere auch die zum 
Komplex des Giiteruraschlags , dienen lediglich tech- 
nologischer Verdeutlichung; 
die Handskizze bleibt raasslich unbestimmt.> 

HINWEIS: 

Zur Klammer fur "A", "B" und "C" wird die elektronisch 
gesteuerte Kommunikation eines uber Signalanlagen wir- 
kenden automatischen Verkehrsleitsystems . 



1) Bereich "A" der Systemzeichnung. 

Die Betonschienenfiihrung ist bei (1) bzw. (6) 
unterbrochen. 
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Abfahrende Fahrzeuge scheren nach rechts axis. 

Fur den Weiterverkehr besteht im Bereich der 
Verbindungszone Langs amfahrgebot (4o/80 km/h). 

Fur den BE I (1) ABGEFAHRENEN , BEI (3) AUFFAHREN- 
DEN VERKEHR erf olgen in Zone ( 2 ) , WELCHE AUSSEN- 
FUHRUNG -als Ausnahme- AUFWEIST diese Abwicklun- 
gen zum Verkehrsf luss: 

1 Das Einscheren in den Nah-/, den Ortsverkehr. 

2 Die Zufahrt zu den Umschlagplatzen. 

3 Eine Entkoppelung von Ziigen unter Einsatz von 
Elektronik. 

4 Das Zusammenstellen neuer Zugeinheiten mit- 
tels elektronischer Koppelung auf dem Zweit- 
gleis. 

5 Der Start dieser Zuge und Einzelfahrzeuge mit 
Auffahrt auf die Fahrschiene bei "C". 

6 Ein Uberholen; es ist als effektiv alle 2 Fahr- 
Kurzstrecken (je 15 km) vorgesehn; Nutzung des 
Zweitgleises. 

7 Der Anschluss an kreuzende Betonschienen-Fahr- 
trassen, angel ehnt an ein System der Autobahn- 
einschleifung konzipiert. 

(Siehe hierzu den Bereich »C" # Abs."c w .) 

Die Zone (2) der Schemadarstellung, einschliess- 
lich eines Zweitgleises hier, wird entsprechend 
den in den Punkten 1 bis 7 angegebenen Funktionen 
mit adaquaten verkehrsbetrieblichen Anlagen und 
steuerungstechnischen Einrichtungen ausgestattet. 

2) Bereich "B" der Schemadarstellung. 

Die Fahrbahn (4) KREUZT in etwa mittig das Ver- 
bindungszentrum, also ca. 4oo m nach Beginn des 
Neutralisierungsbereiches der BETRACHTETEN FAHR- 
BAHN. Ihre auf den Kreuzungsbereich zufahrenden 
Fahrzeuge -(5)- werden (ggf.) in flacher An- 
rampung des Schienenbettes auf das Niveau der 
kreuzenden Trasse gefuhrt. 

Im unmittelbaren Kreuzungsbereich Fortfall der 
Schienenschulter, d.h. auf ca. 30-4o m Strecken- 
lange. Kurze Zeit ausser Kraft gesetzt ist damit 
auf dieser Langsamfahrstrecke (40 km/h): 

Die Doppelfunktion der Stabilisierungsrader (so- 
wohl die Spurhaltung als auch die Kontaktfuhrung 
an der Stromschiene des Flacheisens in der 
Schienenschulter) . Sie wird auf dem (l)-Ab- 
schnitt, in welchem zudem die Schubkraft der 
Fahrlast stabilisierend wirkt, durch Mechanis- 
men fur eine Vorderrad-Spurhaltung, oder durch 
Eigensteuerung kompensiert bzw. uberbruckt. 
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Das Einfadeln der Aggregate (Lok/PKW) jenseits 
der bei (1) und (4) unterbrochenen Betonschienen- 
fuhrung in die Gleisfortsetzung erfolgt uber 
V-fdrraig sich in Fahrtrichtung weitende Spitz- 
schragen, montiert ebenso aus Beton-Fertigteil- 
elementen. Siehe (6) im Schema. 
Die Federung an den Stabilisierungsradern ge- 
stattet eine Wiederaufnahme dieser Funktion an 
der Schienenschulter auch bei Fahrgeschwindigkei- 
ten grosser als 40 km/h. 



3) Bereich "C" der Prinzipskizze. 

a) WEITERFUHRENDEM VERKEHR dienen hier wiederura 

„ bauliche Massnahmen an der Betonschienenf ahr- 

bahn selbst, sowie 
. die verkehrsbetrieblichen Regelungen uber ein 

Signalanlagensystem (mit Verkehrsleitbriicken) . 

Fur beide gelten die Hinweise von "B" gleicher- 
mas sen. 

b) EINSCHLEUSUNGEN in die Fahrbahn bei "C": 

Der schienenschulterfreie Abschnitt der Trasse 
ist dort auf 70 m erweitert: 

1) In Zone (2) -unter Aussenfuhrung der Fahrzeu- 
ge auf diesem Operationsabschnitt- erf olgte 
Zugbildungen werden von hier uber eine Kur- 
veneinschleifung von maximal f lachem Radius 
unter Eigensteuerung auf die Fahrbahn gefuhrt 
und iiber die Spitzschragen in das Betonschie- 
nengleis zxigig eingefadelt. 

2) Auffahrt auf die Trasse ist bei "C" ebenso 
fur Einzelfahreinheiten vorgesehn. 

Das automatische Signalanlagensystem lenkt das 
Einreihen von Zugen und von Einzelf ahrzeugen in 
elektronisch gesteuertem, kombiniert program- 
mi ertem Prozess. 

c) Aus dem Bereich "C" heraus, sowie kurz vor dem 
Streckenbereich "C", wird die Auffahrt bzw. die 
EINFAHRT IN DIE IM BEREICH "B" KREUZENDE BETON- 
SCHI ENENTRASS E (im Schema mit (4) ausgewiesen) 
ermoglicht bzw- eingeleitet- 

Hier gelten nachstehende Regelungen sowohl 

• fur die Auffahrt auf eine NIVEAUGLEICH kreu- 

zende Fahrbahn (4) 
als auch ( mit hier veranderter Einf ahrtstrecke) 
, fur die Auffahrt auf jene Fahrtrassen (4), die 

UBER EIN BRUCKENBAUWERK des BS-TS die Fahrbahn 

kreuzen. 



• • • ♦ • • 
I t « • • 
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- In Fahrtrichtung gesehen, verlassen KfZ (Ein- 
zelaggregate) bei (1) die Fahrbahn und biegen 
am Ende des Zweitgleises von Zone (2) nach 
rechts in die Einschleifung zur kreuzenden 
Fahrtrasse (4) ein. 

- Den Gegenverkehr betrachtet: Er verlasst bei 
"C fl das Betonschienenfahrband uber (3) der 
Skizze und biegt von dort zur Einschleifung 
in die kreuzende Fahrtrasse (4) ein. 

FAZIT: 

Mit diesen in den VERBINDUNGSZENTREN vorgesehenen 
Moglichkeiten fur eine Lenkung des Verkehrs mit 
grossraumigen Anbindungen wird gleichzeitig 

. Fahrtweiterfuhrungen auf gleicher Fahrtrasse 
der Vorrang gegeben; 

. das Verlassen der Fahrbahn und eine Weiterfahrt 
auf kreuzenden Strecken ermoglicht; 

. ein Abf ahren zur wechselseitigen Nutzung der Gu- 
terumschlagseinrichtungen beider Fahrtrichtungen 
sowie zur Einordnung in Orts- oder Nahverkehrs- 
verbindungen sichergestellt; 

. fur Zugbildungen, fur deren WIRTSCHAFTLICHEN so- 
wie UMWELTSEITIGEN Aspekt, die fahr- und betriebs- 
technische Voraussetzung praktiziert; 

. die Systematik zur STEOERUNG dieser Vorgange ALS 
KOMBINIERTES PROGRAMM gefunden, sowohl die Be- 
dingungen des Guter- wie auch die des PKW- 
Verkehrs umschliessend. 



4.0. TRAS S I ERUNG , GRADIENTE, TECHNOLOGIE 

4.1. Grundsatze fiir die Trassenwahl, fiir deren Linien- 
fixhrung in Grundriss und Querschnitt. 

1) Bei der Trassenbestimmung hat die Beriicksichti- 
gung ermittelter Verkehrsbeziehungen und mogli- 
cher Verkehrsbelastung (s. diese Abschnitte) 
planer ischen Vorrang. 

2) In der TrassenFUHRUNG betragen Steigungen und 
Gefalle autobahniibliche Prozentwerte. 

3) Im Unterschied zur Autobahn und gegenuber sonsti 
gen konventionellen Hauptverkehrs-Strassen sind 
im Betonschienen-Trassenbauprogramm grosser e Ge- 
landeeinschnitte und -auftrage nur in Ausnahme- 
f alien erf orderlich: 
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Bei der gelandeseitig problemloseren Ausfuhrbar- 
keit und der vergleichsweise leichten Konstruktion 
der Betonschienenfahrbahn konnen hier solche und 
andere baulichen Massnahmen fiir einen Gelandeaus- 
gleich wesentlich eingeschrankt werden. 
Zudem sind sie weitgehend VERMEIDBAR: Die Strei- 
fenbauweise im BS-TS lasst Ausweichldsungen zu, 
und die Trassenfiihrung bleibt gelandemassig vari- 
ierbar. 

4) Die gegebene Variabilitat erlaubt ferner einen Ein- 
bezug von benachbart zur gedachten Trasse vorhande- 
nen kommunalen Fahr- und Wegeverbindungen , StraBen- 
fuhrungen etc. fur Fertigteilanlieferungen, Monta- 
gegerStebewegungen und Baustellentransporte zum 
BS-TS. 

Aufwandssenkungen an Zeit und Kosten werden demge- 
mass nicht nur plan- und kalkulierbar , sondern 
auch nachvollziehbar. 

5) Bankettherstellung: 

Erdarbeiten far das Bankett als Streifenfundament 
konnen weitestgehend mittels Grabenfrase vorge- 
nommen werden. 

(Grundungstiefen in Abhangigkeit von Klimazone und 
Baugrund. ) 

Zu mehr als 60 % werden die anstehenden Bodenar- 
ten eine Betonage gegen das Erdreich gestatten. 



Es ware von Interesse, fur den Nachweis einer pro- 
blemlosen Ausftihrungsmoglichkeit der hier vorgestell- 
ten Betonschienenfahrbahn das Planum eines vorgesehe- 
nen, zunSchst aber ruhenden, konventionellen Strassen- 
neubaues fiir einen Probelauf im BS-TS nutzen zu kon- 
nen. 

Der Versuch bliebe risikolos -Oder von Vorteil: 
Die geplante Strassenneuanlage wurde (mit erheblicher 
Wahrscheinlichkeit) aus dem geplanten herkoramlichen 
Strassenbau in eine OKOMOMI SCH ERE und ZUKUNFTWEI SENDE 
BS-TS -Losung HINUBERWECHSELN. 

An dieser Stelle, OBIGE SENTENZ UNTERSETZEND: 

Die Autoren der Studie machen hier gel tend, einen 
Nachweis antreten zu wollen, dass verantwortungf or- 
derndere Worte zur Vorbereitung EINES KOMPLEXSYSTEKS 
ZUM VERKEHR DER ZUKUNFT bisher nicht gesprochen wur- 
den. 

Fakt ist: 

Als bautechnisch untersetztes und verkehrstechnolo- 
gisch durchdachtes , beides in Kausalitat verbinden- 
des Gefuge mit Modellcharakter LIEGT EINE SOLCHE 
KOMPLEXBETRACHTUNG HIER ERSTMALIG VOR. 
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4.3. Drei Hinweise zur AUSBILDUNG VON FERTIGTEILELEMENTEN 
DES BS-TS und technologische Aspekte. 

1) Aus Transport- und Montagegrunden sollte die Lange 
des Betonelementes Fahrschiene auf 3 m beschrankt 
sein. 

Eine Fertigung des Mehrfachen dieser Dimension aus 
technologischen und aus okonomischen Erwagungen 
ist vorfertigungs- und konstruktionsseitig natiir- 
ich vertretbar. 

Bedingt dann aber Montagegerat hoherer Laststufe. 

2) Spezische, d.h. fahrtrassenseitig bedingte Erf or- 
dernisse konnen gegenuber der Scheroaskizze 1 die- 
se Anderungen der Schienenfuss-Ausbildung in un- 
ten genannten Bereichen festlegen lassen: 

. Schienen-Fussanordhung (als Verzahnung rait dem 

Bankett) auf den Schienen-INNENSEITEN, 
. MITTIGE Anordnung zum Bankett, 

vorzusehen in Kurvenradien und/oder Steigungs- 
bzw. Gefallestrecken. Sowie: 

. Seitenschub entgegenwirkende WECHSELNDE Aus- 
bildung des Schienenfusses. 

3) Fur F0LGENDE VORAUSGREIFENDE KONZEPTION bestehen 
konkrete Realisierungscinsatze: 

- Nach diesem Prospekt werden Betonschienenele- 
mente entsprechender Dimensionierung und Be- 
wehrung auf Stutzen zu einer Fahrbahn mon» 
tiert . 

Hier ist auch die Ausbildung der STUTZEN ALS 
STAHLBETONFERTIGTEILELEMENTE, eingebettet in 
HULSENFUNDAMENTE , realisierbar . 

- Zielstellung dieser Konzeption ist es, eine 
Verkehrsfuhrung 

. von Stadtverkehr u.a.m. auf Betonschienen- 

HOCHBAHNEN, 
sowie 

. von Fernverkehr uber BRUCKENBAUWERKE DES BS- 
TS 

langfristig in die Wege zu leiten und in ein 
KOMPLEXES Verkehrsnetz einzuordnen. 



5.0. KOSTEN / ERFORDERLICHE INVESTITIONEN / F I NAN Z I ERUNG 

5.1. Zu unterscheiden ist zwischen 2 Aspekten einer KOS- 
TEN- UND PRE I S B I LDtfNG zum BS-TS. 
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1) Eine isolierte Aufrechnung von KOSTEN DES FAHRSYS- 
TEMS AN SICH umschliesst: 

• Anlagekosten 

. Transport- und Betriebskosten 
. Unterhaltungskosten . 

2) Zusatzlich entstehen Kosten fur erganzende Inve- 
stitionen, d.h. Kosten in den Bereichen 

. der Nachfolgeeinrichtungen, 
. der Nebenanlagen, 

die den Kreis im vorgestellten, kombiniert steu- 
erbaren Fluss von Fahrverkehr und von Guterum- 
schlag mit dem Aufbau der Verbindungs- und Neu- 
tralisierungszentren sowie den Umschlagseinrich- 
tungen der Kf Z-Bahnhofe SCHLIESSEN. 

5.2. Bei dieser Vielfalt kostenbildender Komplexe im Be- 
tonschienentrassen-Gesamtsystem kann hier eine Kos- 
tenermittlung ANSCHAULICHER GrSssenordnung nur als 
Vergleich erfolgen und beschrieben werden. 

Also einer ENTWICKLUNG der Kosten von herkommlichen 
Strassenanlagen des Schnellverkehrs zum BS-TS Aus- 
druck geben: 

• Zu 1) 

Gegeniiber den Kosten entsprechender Bereiche des 
konventionellen Strassenbaues ergeben sich fur 
das Betonschienentrassensystem wirtschaftlich 
sehr gtinstige Werte. Sie betragen gemass durch- 
. gefuhrten Ermittlungen ca. 40-50 %, bzw. stellen 
einen Faktor von 0,5 dar. 

. Zu den Kostenbereichen 1) UND 2): Sie werden in 
der Addition gegenuber diem beim gegenwartigen Ver- 
kehrsbauniveau vorliegenden entsprechenden Kostenum- 
fang einen Faktor von 0,9 bis 1,2 ergeben. 

Den Autoren von BS-TS erscheint es zweifelsfrei, 
dass die Kompensierung auch eines Faktors von 1,2 
in begrenztem Zeitraum moglich wird. Erzielt mit 
den in der Komplex-Studie vorgestellten Entwick- 
lungen und Koordinierungen in einem gesamtwirt- 
schaft lichen Verbund: 

Der mit der Studie begrundete hohe PERSPEKTIVISCHE 
MEHRWERT eines Gesamt-Verkehrsnetzes durch den in- 
tegralen Einbeschluss eines 3. Fahrsystems BS-TS 
kann hier (noch) nicht zur Diskussion stehen. 

5.3. F I NANZ I ERUNG / FINANZIERBARKEIT DES BS-TS 

An dieser Stelle den Punkt 10) IM ANSCHREIBEN zur 
Studie BS-TS inhaltlich aufgreifend ( "Investitionen 
zum Betonschienen-Trassensystem" ) , ergeben sich bei 
WEITERGEFUHRTER ANALYSE ZUR RENTABILI TAT dieses 3 . 
Fahrf;v«tftiTici nachstehend 2usammenapfaf;stfi Fff^VI-o. 
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Den hier ableitbaren Sicherheiten zur Finanzierung 
im BS-TS, sowie einer in der Studie beschriebenen Fi 
nanzierbarkeit von TEILEN des Gesamtpaketes auch in 
zeitlicher Unabhangigkeit, folgt in Wechselwirkung 
zwischen einem in Aufbau und Ausbau befindlichen Be* 
tonschienen-Fahrtrassenprogramm SELBST einerseits 
und einem in das Netz herkommlicher Verkehrstrager 
EINGEORDNETEN 3. Fahrsystem andererseits, als rea- 
listisch eine KOMBINIERTE Realisierungsphase. 
Sie wird eine gesamtwirtschaftliche Progressivitat 
des kombinierten Fahrverkehrsnetzes bestatigen 
konnen • 

Schwerpunkte bei der Schaffung dieses Netzes und Pra- 
missen fur die Rentabilitat des BS-Ts-Paketes darin 
sind zusammenfassend: 

1) (So verlautet durch das Bundesministerium fur 
Verkehr in vorliegendem persdnlichen Anschreiben: 
Eine umgehende Erweiterung des Netzes fur konven- 
tionelle Verkehrstrager dulde keinen Aufschub.) 

Zu dieser Reflexion, die der vorliegenden Situa- 
tion Dramatik bestatigt, wird.im Betonschienen- 
Trassensystem eine entlastende, aufwandsminimie- 
rende und kongruent weiterfuhrende Komponente 
angeboten. 

2) Das BS-TS als ERGANZENDES 3. Fahrsystem offeriert 
dementsprechend Voraussetzungen und Resultate mit 
-hier zusammengefasst- 

. geringeren Baukosten, 

. vergleichsweise verringertem Landschaftsver- 

brauch und Flachenverbrauch , 
. Flexibilitat in Trassenwahl, Trassierung und 

Verkehrsf xihrung , 
. deren komplexer Steuerung in den VERBINDUNGS- 

ZENTREN, 

• Kombinationsangeboten zu herkommlichen Ver- 
kehrstragersysteraen und -f ahreinrichtungen , 

. der bau- und verkehrstechnischen Moglichkeit 
(und entsprechendem Angebot) zur variierenden 
Ausfiihrung bei konventionell geplanten Objek- 
ten des Verkehrsbaues , und -eine solche Phase 
erweiternd, weiterfuhrend- 

. Zielsetzungen fur ein gemeinsam geplantes ktinf- 
tiges KOMPLEXES VERKEHRSTRAGERNETZ • 

3) Mit 2) bildet BS-TS ein TECHNOLOGISCH INNOVATI- 
VES SYSTEM zum kombinierten Verkehrsablauf der 
Zukunft und gewahrleistet 

(1) spurgefiihrten Hauptlauf (Schiene des BS-TS 
und/oder der Bahn, ubergreif end) unter Zug- 
bildung 7 
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(2) Vorlauf und wahlweisen Nachlauf , zuggebildet 
Oder individuell, 

(3) beim BS-TS >allein hier, : DIREKTEN Wechsel von 
der Schienenfuhrung in einen konventionellen 
Regional- und Ortsverkehr gestattend. 

4) An der hohen Effizienz haben die in 1) bis 3) ge- 
nannten Modalitaten des Dritten Fahrsystems ihren 
jeweiligen Anteil. 



Dariiberhinaus : 

In einer mit der Studie BS-TS dargelegten, im GE- 
SAMT-FUNKTIONSABLAUFPROGRAMM GESCHAFFENEN KONTINU- 
ITAT DES BETONSCHIENEN-TRASSENS YSTEMS , welches zu- 
dem mit seinen steuernden Verbindungs- und Um- 
schlagsmedien und -zentren Eckpunkte marktkonfor- 
mer Entwicklungen fur den Guterverkehr u^a.m. 
setzt und hier eine VERKEHRSABWICKLUNG 2000 ER- 
OFFNET / ist der angestrebt hohe Grad an Rentabili- 
tat des Systems erreicht und Finanzierbarkeit 
vorprogrammiert ♦ 
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B. Beschreibung. 

1. vier Praitiissen im Betonschienen- Trassensystem: 

1) Der Vorteil des STRABENVERKEHRS ist seine Freizugigkeit . 
DIE SCHIENE weist die Vorzuge sichernder Zwangsfuhrung aus, 
ermoglicht derart Zug-Bildungen mit 

. stauverhinderung / -minderung in ansteigenden Verkehrsvolu- 
mina , 

. weitgehender Verringerung von Ausf alien / von Unf alien. 

2) Mit Verfrachtung technologisch zunehmenden Bef6rderungsauf- 
konanens in das bestehende Verkehrsnetz sind Sachlagen entstan- 
den, welche die Errichtung eines dritten Systems nahelegen. 

Es muB als f unktionsbedingtes , Zukunftsaspekte aufnehmendes 
System die VorzQge des StraBen- UND des Schienenverkehrs in 
sich vereinen und zu einer VERKEHRS-GESAMTKONZEPTION LEITEN: 

3) Das heiBt unter Aufnahme wesentlicher, dem StraBennetz ausge- 
gliederter Anteile des Lastverkehrs in den Nan- und zu Fern- 
Fernbereichen; sowie unter Aufnahme von Ein- und Weiterleitun- 
gen des als HOCH anzusetzenden PKW-Anteils in den Nah- und in 
den Fernverkehr des Betonschienen-Trassensystems , nach gering- 
fugigen Vorkehrungen am Fahrzeug. 

4) VERKEHRS-FOHRUNG erfolgt im hier praktizierten 3. System 

a) sowohl unter Bildung Elt-angetriebener Zugeinheiten (kein 
Huckepackverfahren) , abgewicklet f ahrtechnisch an den Ver- 
bindungszentren (8), als auch 

b) mit der Aufnahme und Weiterleitung von PKW- und LKW- EIN- 
ZEL-AGGREGATEN. 

STRECKEN-FOHRUNGEN werden projektiert: 

a) In Einzelabschnitten. Sie nehmen bereits geplante Erweite- 
rungen, Rekonstruktionen, Neuanlagen zum bestehenden Metz 
auf . 

b) GroBraumorientiert programmiert: Eine der VERKEHRSINFRA- 
STRUKTUR folgende Bflndelung von Trassen-Abschnitten kann zu 
einem sukzessive zu realisierenden KOMPLEXPROGRAMM auf- bzw. 
ausgebaut werden. 

(Siehe hierzu die Anlage E. , Abschnitte 3.2. und 4.). 

5) Der Losung 'Betonschienen-Trassensystem' ist in vorliegenden 
Experten-Gutachten bestatigt worden, daB die bautechnische 
Realisierbarkeit einer solchen Fahrtrasse AUBER FRAGE STEHT. 

Zu konstruktiven Details der schienenschulterausbildung sowie 
des spurhaltungssystems erscheinen Varianten moglich. Sie sind 
in Vorbereitung. 
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2. Konstruktion / Verfahren im Betonschienf ahrbahnbau . 

1 Der Einsatz des in seinen Belangen aufwandssenkenden Betonschie- 
nensystems mit zusatzlicher Spurhaltung ist als Verkehrstrager 
technologisch AUSGEWIESEN: 

Der Nutzung bautechnischer Primate sowie der streckenmaBig auf- 
greifbaren Trassenwahl zum VERBUND einer Betonschienen-Fahrbahn, 
verleiht das dargelegte ELEKTRFIZIERUNGSSYSTEM optimale Wertig- 
keit. 

2 Fiir den Ansatz der Grundungstiefe des Schienenbanketts gelten 
die in E. gegebenen Hinweise. 

3 Eine in Fig. 3 vermerkte freie Breite der Fahrriegelflache von 
35o mm gilt far Ausrichtung auf mittlere bis hohe Lastwerte. 

Schwerstverkehr kann grSBere Fahrflachenbreiten bestimmen. 

4 Montagen, Reparaturen und das Auswechseln von Fahrbahnelementen 
im Betonschienentrassensystem benotigen EINGESCHRANKTESTE ZEIT- 

AUFWANDE. 

SchweiBprozesse sind auf ein Minimum reduziert; auf Verbindung 
der Flacheisen (5) in der Schienen-Schulter vomehmlich. 



5 Bei Ansatz eines B 300 furs das Betonschienelement und zufolge 
des im wesentlichen auf Druck beanspruchten Fahrriegels - in 
Kurven auf zentrfifugalkraftemaBig geneigtem Bankett montiert, 
auf Bremsstrecken bzS. anderweitigen Belastungsstrecken bankett- 
verstarkt - kann von einer Bewehrung des Fahrriegels abgesehen, 
Bewehrung auf Zug (allenfalls) kann gering gehalten werden. 

6 Bauliche MaBnahmen zur Ableitung von Oberf lachenwasser sind bei 
den geringen Konstruktionsbreiten der Schienenelemente im Gleis- 

feld nicht vorzusehen. . n 

Zur Beseitigung von ggf . zwischen den Betonschxenen ar^allenden 
Regen- oder Schmelzwassern, erhalten Fahrriegel in Kurvenberei- 
chen niveaugleiche Aussparungen. 

7 Da der Abstand beider Schienen von der Mindestspurweite bestimmt 
wird, wird diese zumindest kongruent zur Entfernung Kehlenanfang 
zu Kehlenanfang beider Schienenschultern sein. 



/ 



3. Vier Hinweise zum Funktionssystem im Betonschienentrassen-Fahr- 
verkehr (s. auch Abschn. 3-0 der Anlage E. ) . 

1 Die verkehrstechnische Konzeption des Betonschienen-Trassenssys- 
terns geht von einer Zugrundelegung einheitlicher GESCHWINDIGKEI- 
TEN aus: 

. Gesamtdurchschnittsgeschwindikeit =90 km/h 
. Hochstgeschwindigkeit = 15o km/h* 

2 Liniengebundenheit im Schienenfahrverkehr / seinem Trassenver- 
kehr wird in den 

a) Zu- und Abgangen, 
damit 

b) den Kf Z-Bahnhof en als Verbindungszentren (S. DEN ABSCHN ♦ 3.3, 
DER ANLAGE B . ) auf gehoben . 

Die entsprechenden Neutralisationszonen der Kf Z-Bahnhofe erhal- 
ten einschl. Uberholbereich eine Lange von ca. 700 m- . 

3 Das Prinzp des Betonschienverkehrs sieht niveugleiche Kreuzungen 
bei besonderer Sachlage vor. 

Die fur Verkehrskreuzungen vorzusehenden KNOTENPUNKTE (s. Anlage 
E.) sind VERKEHRSNETZ-geplant . 

4 An erforderlicher freier Verkehrskreuzung benotigtes Bruckenbau- 
werk kann auf bauliche MaBnahmen ZUR UBERFUHRUNG DER IN BETRACHT 
KOMMENDEN ANZAHL VON BETONSCHENENSTRANGEN BESCHRANKT WERDEN. 

An einer Baukonzeption hierzu, die Merkmale des Einschienenbahn- 
Stutzensy stems mittlerer Tragwerte ausweist, wird gearbeitet. 

5 Betonschienentrassen als zellenartige Trager eines auf Fahr- und 
Anlagen-Einheiten ausgerichteten Fahrsystems bauen dementspre- 
chen auf kleiner Einheit auf. Sie gilt fur die durchschnittli- 
che Stadteentfernung, d.h. fur eine Lange von 30 km- 

Diesen 3o km entsprechen somit die Abstande der Kf Z-Bahnhofe als 
Verbindungszentren- Mit ihren Auf- und Abfahrten, 
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Bezugszeichenliste 



1 Beton-Fahrriegel Fig ♦ 1 

2 Bankett Fig. 2 

3 Schraubenbolzen Fig. l 

4 Schienenschulter 11 1 

5 Flacheisen " 1 

6 Spur haltungs system Fig. 2 

7 Fahrtrichtung der Erlauterungen in 

Anlage E. Fig. 3 

8 'Konzeption Verbindungszentrum und 

KfZ- Bahnhof ' 11 3 

9 Guterumschlag " 3 



A. Schutzanspruche. 



1. Betonschienen - Trassensysem, 
dadurch gekennzeichnet, 



daB seine BETON-FAHRRIEGEL (1) als SchienenfuB auf den AuBenseiten 
der beidseitig gegriindeten Bankette (2) einbinden, rait diesen lait- 
tels Schraubenbolzen (3) verbunden sind und in ihren Schienen- 
schultern (4) iiber durchg&ngig eingelassene Flacheisen (5) sowohl 
die leitungtragende Komponente zum Elt-Antrieb dieses koppelbaren 
Zugsystemes fuhren, als auch Abrollschiene fur den Andruck eines 
hier zur Funktion kommenden Spurhaltungsmechanisinus' (6) darstel- 
len. 
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